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TRANSPORT DROGOWY

ADR 2017 — nowelizacja przepisow, istotne dla spedytorow i przewoznikéw zmiany
dotyczace przewozu drogowego towaréw niebezpiecznych

. Wprowadzenie.

ADR (fr. L' Accord européen relatif au transport international des marchandises Dangereuses par Route) — to
podstawowy akt prawny regulujacy miedzynarodowe przewozy drogowe towardéw niebezpiecznych w Europie,
sporzagdzona w Genewie dnia 30 wrzesnia 1957 r. . Polska ratyfikowata ja w 1975 r. i od tego czasu stosuje si¢ do jej
przepisow.

Najwazniejszym krajowym przepisem dotyczacym przewozu drogowego towardow niebezpiecznych jest Ustawa o
przewozie towaréw niebezpiecznych z 19 sierpnia 2011 roku, obowigzujaca od 1 stycznia 2012 r..

ADR skfada sie z Umowy wladciwej oraz Zalacznikow A i B, stanowigcych jej integralng cze$¢, zawierajacych
przepisy regulujace w szerokim zakresie warunki przewozu poszczegdlnych towaréw niebezpiecznych w
miedzynarodowym transporcie drogowym.

Tekst samej Umowy jest niezmienny, natomiast cyklicznym zmianom (co dwa lata w roku nieparzystym) podlegaja
przepisy Zatgcznikow A i B. Jednocze$nie wprowadzeniu kazdej kolejnej nowelizacji zawsze towarzyszy okreSlenie
szeSciomiesigcznego okresu przejsciowego, w ktorym znowelizowane przepisy obowiazujg nieobligatoryjnie albo
mozna jeszcze stosowac ostatnio obowigzujacag wersje. W szczegdlnych przypadkach moze by¢ wprowadzony dhuzszy
okres przej$ciowy.

Zgodnie z opisang zasada, najnowsza nowelizacja przepisow umowy ADR (ADR 2017) moze by¢ stosowana od 1
stycznia 2017 r.. Jednocze$nie, przepisy ostatnio obowiagzujace (czyli wprowadzone nowelizacjg z 2015 roku), mozna
stosowac jeszcze do 31 czerwca 2017 r.. Od 1 lipca 2017 r. obowigzuja wytacznie przepisy ADR 2017.

W Polsce znowelizowany ADR, wprowadzany jest w zycie O$wiadczeniem Rzadowym, w ktorym jednolity tekst
przepisOw po zmianach opublikowany jest w formie zalacznika do tego O$wiadczenia. Jak dotad, czyli do dnia 5
czerwca 2017 roku, takie o§wiadczenie nie ukazato si¢ w Dzienniku Ustaw.

11l. ADR 2017 - wybrane nowosci

Nowelizacje wprowadzone przez ADR 2017 sg liczne. Nowosci i zmiany obejmuja m.in.:
- nowe definicje,
- nowe obowiazki zatadowcy, przewoznika, napetniajacego,
- zmiany dotyczace klasyfikacji, nowe towary niebezpieczne,
- zmiany dotyczace dotychczasowych pozycji w Tabeli A,
- zmiany dotyczace zwolnien dotyczacych przewozu gazéw i przewozu paliw ptynnych,
- nowe oznakowanie baterii litowych,
- zmiany w Instrukcjach pisemnych zgodnych z ADR,
- zmiany dotyczace przewozu luzem — kontener BK3,
- zmiany dotyczace konstrukcji i dopuszczenia pojazdéw do przewozu towardw niebezpiecznych
(dotyczy pojazdow typu EX/II oraz OX).

Znowelizowany ADR 2017, dodatkowo, w polskiej wersji jezykowej, w przypadku wielu towaréw niebezpiecznych
wprowadza zmienione polskie prawidlowe nazwy przewozowe. Jest to wynikiem ujednolicania tych nazw w polskich
wersjach jezykowych przepisow RID i ADR. Nalezy zatem zwréci¢ szczegdlng uwage na to, by przygotowujac dla
przewoznika dokument przewozowy spehiajacy wymagania ADR, prawidlowa nazwa przewozowa byla zgodna z
podang w Tabeli A przepiséw ADR 2017 w jezyku polskim.



W dalszej czg$ci przedstawione zostang informacje tylko o tych zmianach, ktére sg istotne dla przewoznikow
(,,przewoznik”, zgodnie z definicja zawarta w ADR, jest to przedsi¢biorstwo, ktére wykonuje operacj¢ transportowa
na podstawie umowy przewozu lub bez niej) i spedytorow.

1) Wybrane nowe definicje.
»Jednostka transportowa cargo” oznacza pojazd, wagon, kontener, kontener-cysterne, cysterng przenosng lub
MEGC,;
»Zatadunek” oznacza wszystkie czynnosci wykonywane przez zaladowceg zgodnie z definicja zatadowcy;
,»Roztadunek” oznacza wszystkie czynnosci wykonywane przez roztadowce zgodnie z definicjg roztadowcy;
,»(Gaz ziemny sprezony (CNG)” oznacza sprezony gaz ziemny o wysokiej zawartosci metanu zaklasyfikowany do
UN 1971;
»Gaz ziemny skroplony (LNG)” oznacza schtodzony skroplony gaz ziemny o wysokiej zawarto§ci metanu
zaklasyfikowany do UN 1972;
»Aerozol lub pojemnik aerozolowy” oznacza przedmiot skladajacy si¢ z naczynia jednorazowego napeiniania
(....);
,Kontener do przewozu luzem elastyczny” oznacza kontener elastyczny o pojemnosci nie przekraczajacej 15 m?®,
wlacznie z wyktadzing i przymocowanymi urzadzeniami manipulacyjnymi i wyposazeniem obstugowym;

2) Nowe obowigzki dla niektérych uczestnikow przewozu (zaladowcy, przewoznika, napelniajacego,
roztadowcy) w zakresie bezpieczenstwa.

Dla zatadowcy, napelniajgcego doprecyzowane zostaly przepisy dotyczace obowigzku spetlnienia wymagan ADR
zwigzanych z oznakowaniem odpowiednio kontenera, cysterny, pojazdu tablicami barwy pomaranczowej, znakami
i nalepkami ostrzegawczymi.
Przewoznik - jego niektore obowigzki zostaty zapisane w ponizszy sposéb:
- upewni¢ si¢, ze oznakowanie tablicami ostrzegawczymi barwy pomaranczowej, nalepkami ostrzegawczymi,
znakami wymaganymi do oznakowania pojazddéw zostalo na nich umieszczone;
- upewni¢ si¢, ze wyposazenie okreSlone w ADR dla jednostki transportowej, zatogi pojazdu i niektorych klas
znajduje si¢ w jednostce transportowe;;
- zaopatrzy¢ zaloge pojazdu w Instrukcje pisemne okreslone w ADR.
Roztadowca - oprocz dotychczasowych obowigzkoéw, powinien takze stosowaé sie¢ do odpowiednich wymagan
dotyczacych manipulowania oraz zapewnié¢, aby kontenery, ktoére zostaly catkowicie roztadowane, oczyszczone i
odkazone, nie posiadaly nalepek ostrzegawczych, znakoéw i tablic barwy pomaranczowe;.

3) Zmiany dotyczace klasyfikacji, nowe towary niebezpieczne - wybrane informacje.

Do$wiadczenia zwigzane z transportem niektorych towaréw wywotuja zmiany w ich klasyfikacji. Tym razem dotyczy
to materialow, ktore bez stabilizowania sa podatne na reakcje z wydzielaniem duzej iloSci ciepla, prowadzaca do
powstawania wigkszych molekut lub polimeréw w warunkach normalnie spotykanych w trakcie przewozu, czyli
materiatow polimeryzujacych. O te materialy rozszerzono klase 4.1, ktéra teraz obejmuje materiaty stale zapalne,
materialy samoreaktywne, materialty polimeryzujace i materialy wybuchowe stale odczulone. Materiaty
polimeryzujace to nowe pozycje UN 3531, UN 3532, UN 3533, UN 3534. Jezeli dla bezpieczenstwa przewozu nie jest
wystarczajaca ich stabilizacja chemiczna, to nalezy stosowac stabilizacje poprzez kontrolowanie temperatury.

Nowoscia jest wprowadzenie w klasie 3 dla niektérych materiatow cieklych lepkich, zagrazajacych $rodowisku
(warunki, ktérych materiatow to dotyczy okre§lone sa w ADR) mozliwosci zwolnienia od stosowania wiekszo$ci
przepisow ADR, jezeli sa przewozone w opakowaniach zawierajacych nie wiecej niz 5 litrow tych materiatow.

Przewo6z pojazdow, maszyn, urzadzen — tutaj nastapity zmiany, ktore w dalszej czeSci zostang zasygnalizowane.
Pojawily si¢ nowe pozycje towarow niebezpiecznych, ktore majg znaczenie przy okre$laniu mozliwosci i zakresu
zastosowania zwolnien przy przewozie pojazdow, maszyn jako tadunek:

W Kklasie 3, UN 3528 — silnik spalania wewnetrznego zasilany materiatem zapalnym ciektym lub silnik zasilany
ogniwem paliwowym na materiat zapalny ciekly, lub maszyna spalania wewngtrznego zasilana materiatlem zapalnym
ciektym, lub maszyna zasilana ogniwem paliwowym na materiat zapalny ciekty;

W Kklasie 2, UN 3529 — silnik spalania wewngtrznego zasilany gazem palnym lub silnik zasilany ogniwem
paliwowym na gaz palny, lub maszyna spalania wewngtrznego zasilana gazem palnym, lub maszyna zasilana
ogniwem paliwowym na gaz palny;

W klasie 9, UN 3530 — silnik spalania wewnetrznego lub maszyna spalania wewngtrznego;

Konsekwencja jest tez wprowadzenie nowej instrukcji pakowania dedykowanej UN 3528, UN 3529, UN 3530.



4) Nowe znaczenie niektorych istniejacych pozycji w Tabeli A przepisow ADR.

Zmiany dotycza gtdéwnie dwoch towaréw niebezpiecznych UN 3166 i UN 3171.

UN 3166 (klasa 9) obejmujgca dotychczas ,,silniki spalania wewnetrznego lub pojazdy zasilane gazem palnym
lub pojazdy zasilane tatwopalng ciecza lub silnik z ogniwem paliwowym zasilanym gazem silnik z ogniwem
paliwowym zasilanym cieczg tatwopalng lub pojazd z ogniwem paliwowym zasilanym gazem palnym lub pojazd z
ogniwem paliwowym zasilanym cieczg fatwopalng”, po nowelizacji obejmuje tylko ,,pojazd zasilany gazem palnym
lub pojazd zasilany materialem zapalnym cieklym lub pojazd zasilany ogniwem paliwowym na gaz palny lub pojazd
zasilany ogniwem paliwowym na materiat zapalny ciekty”.

UN 3166 otrzymat tez nowe przepisy szczegoélne — 312, 385, 666, 667, 669, ktére dotycza klasyfikacji pojazdow,
silnikow i urzadzen ze wzgledu na ich zasilanie.

UN 3171 (klasa 9) w znowelizowanym ADR obejmuje tylko ,,pojazd akumulatorowy lub urzadzenie zasilane
akumulatorem”. Dodane zostaty tez przepisy szczegolne 240, 666, 667, 669 okreslajace zasady klasyfikacji pojazdow
oraz warunki, ktére nalezy spetnic, aby skorzysta¢ z catkowitych wylaczen z ADR.

Zmiany dotyczgce UN 3166 i UN 3171 s3g znaczne, gdyz dotychczas UN 3166 i 3171 w ogoéle nie podlegaty pod
ADR.

5) Przewo6z pojazdéw, silnikow, urzadzen jako ladunku.

Zmiany dotyczace UN 3166 i UN 3171 sg znaczne, jako ze dotychczas pozycje te w ogodle nie podlegalty ADR.
Aktualnie, zgodnie z ADR 2017, przewdz - jako tadunku - pojazdow UN 3166 i UN 3171 reguluje przepis szczegdlny
666.

Przewoz - jako tadunku - silnikéw i urzadzen zawierajacych w swoich podzespotach lub zbiornikach paliwa ciekte lub
gazowe (klasyfikowanych odpowiednio jako UN 3528, UN 3529, UN 3530) regulowany jest przepisem szczeg6lnym
363. Zakres zwolnienia na podstawie przepisow szczegoélnych 363 zalezy od wielkosci zbiornika i ilosci paliwa
zawartego w zbiorniku. W zaleznosci od ilo$ci zawartego w zbiorniku paliwa konieczne moze by¢ oznakowanie
urzadzenia nalepkami i posiadanie dokumentu przewozowego.

Pojazdy przewozone jako tadunek nie podlegaja ADR, jezeli wszystkie zawory paliwowe pomigdzy silnikiem a
zbiornikiem paliwa sa zamknigte, a w przypadku pojazdu napedzanego gazem - obwod elektryczny jest przerwany
(akumulator jest odtgczony).

Natomiast nie podlegaja przepisom ADR pojazdy, silniki, urzgdzenia jezeli zbiorniki paliwa zostaty odpowiednio
opréznione z paliwa (dotyczy to takze paliwa gazowego).

6) Zmienione zwolnienia dotyczace przewozu gazow i paliw plynnych w baku pojazdu po nowelizacji — w
skrécie.

Zmienia si¢ przepis 1.1.3.2 zawierajacy dotychczas gldowne zwolnienia 0d ADR dotyczace przewozu gazow. Zgodnie
ze znowelizowang trescig tego przepisu, W dalszym ciggu przepisy ADR nie b¢dg miaty zastosowania do przewozu
gazow znajdujacych si¢ w zbiornikach paliwowych lub butlach jednostki transportowej i stuzacych do jej napedu lub
do dziatania jej wyposazenia, uzywanego lub przeznaczonego do uzycia podczas przewozu (np. urzadzenia
chtodzacego). Jednak taczna pojemnos¢ zbiornikow paliwowych lub butli dla jednostki transportowej nie moze
przekroczy¢ ilosci energii (MJ) lub masy (kg) rownowaznej 54 000 MJ energii.

Warto$¢ energetyczna paliw podana jest w nastepujacej tabeli (odnosi si¢ ona rowniez do paliw ciektych):

Paliwo Zawarto$¢ energii Paliwo Zawarto$¢ energii
Olej napgdowy 36 MJ/litr Etanol 21 IM/litr
Benzyna 32 MJ/litr Biodiesel 33 MJ/litr

Gaz ziemny/biogaz 35 MJ/Nm? Emulsja paliwa 32 MJ/litr

Gaz plynny (LPG) 24 MJ/litr Wodor 11 MJ/Nm®

Laczna pojemnos$¢ nie moze przekroczy¢:
- 1080 kg dla LNG i CNG
- 2250 litrow dla LPG

Zmienia si¢ takze przepis 1.1.3.3 zawierajacy wylaczenia od stosowania przepisow ADR przy przewozie paliw
ptynnych. Zwolnienie w nim zapisane ogranicza si¢ teraz tylko do paliwa znajdujacego si¢ do w zbiornikach pojazdu i
shuzacego do jego napedu lub pracy jego wyposazenie, ktore jest uzywane podczas wykonywania przewozu lub
przeznaczone do takiego uzycia, w zwigzku z wykonywaniem operacji transportowej. Paliwo, o ktorym mowa w
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ninigjszym zwolnieniu, moze by¢ przewozone w zbiornikach stalych (zgodnych z odpowiednimi przepisami),
polaczonych bezposrednio z silnikiem pojazdu lub jego dodatkowym wyposazeniem lub w przeznaczonych do tego
celu zbiornikach przeno$nych (np. w kanistrach). Pojemno$¢ catkowita zbiornikow statych nie moze przekraczaé
1500 litréw na jednostke transportowa (dodatkowo, z innych przepisow ADR wynika, ze pojemnos¢ jednego
zbiornika nie moze by¢ wigksza niz 1000 litrow), a pojemno$¢ jednego zbiornika zamocowanego na przyczepie nie
moze przekracza¢ 500 litrow. W zbiornikach przeno$nych mozna przewozi¢ najwyzej 60 litrow paliwa na jednostke
transportowa.

Uwaga: kontener wyposazony w urzadzenia do uzywania w czasie przewozu i zamocowany na pojezdzie uwazany jest
za integralng czg$¢ pojazdu i korzysta z tych samych wyltaczen dotyczacych odpowiednio paliwa gazowego lub
paliwa ciektego niezbednego do pracy urzadzen.

Laczna pojemnos$¢ zbiornikow lub butli, w tym zawierajacych paliwa gazowe, nie moze przekracza¢ wielkosci energii
rownowaznej 54 000 MJ.

7) Nowe oznakowanie baterii litowych.

Praktycznie kazda nowelizacja ADR przynosi zmiany dotyczace baterii litowych. ADR 2017 wprowadza nowy wzor
nalepki do oznakowania sztuk przesytki zawierajacych baterie litowe i litowo-jonowe (UN 3090, UN3091, UN 3480,
UN 3481) oraz wymog oznakowania nowym znakiem baterii zapakowanych zgodnie z przepisem szczegolnym 188.

Oznakowanie sztuk przesylek zawierajacych Oznakowanie sztuk przesylek zawierajacych
baterie litowe (UN 3090, UN3091, UN 3480, baterie, jezeli zapakowane sg zgodnie z przepisem
UN 3481) szczegblnym 188 (tzw. matych)
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Nalepka nr 9A
Okres przejsciowy na wprowadzenie nowego oznakowania Okres przejsciowy na wprowadzenie nowego oznakowania
do 31 grudnia 2018 r.( w okresie przej$ciowym mozna stosowac, do 31 grudnia 2018 r.
jak dotychczas, nalepke dla klasy 9)

Wprowadzony okres przejsciowy daje producentom czas na dostosowanie si¢ do nowych zasad, jednak powinni to
zrobi¢ jak najpredzej, by kolejni nadawcy w tancuchu transportowym mogli wysyta¢ baterie spelniajace wymagania
ADR w zakresie oznakowania.

8) Instrukcje pisemne zgodne z ADR po nowelizacjach.

Ostateczna wersja znowelizowanych Instrukcji pisemnych zgodnych z ADR, opublikowana w ADR 2017 (obejmujaca
takze zmiany z 2015 roku, dla ktérych okres przejSciowy ustalony zostal do 31 czerwca 2017 roku), bezwzglednie
musi by¢ stosowana od 1 lipca 2017 roku (fakultatywnie mogta by¢ uzywana od 1 stycznia 2017 roku).
Znowelizowane instrukcje, jako ze zawieraja m.in. nowa nazwe klasy 4.1 (rozszerzona o materiaty polimeryzujace),
nowy wzor nalepki dla baterii litowych, mozna bedzie tatwo odrézni¢ od instrukcji nieaktualnych.

Obowigzkiem przewoznika jest zaopatrzy¢ zatoge pojazdu w Instrukcje pisemne.

9) Nowa mozliwo$é w przewozie luzem dotyczaca tylko niektérych towaréw niebezpiecznych dopuszczonych na
podstawie ADR do tego sposobu przewozu.

Dla kilku towaréw niebezpiecznych, ktére dopuszczone byty do przewozu luzem, dodana zostala nowa mozliwos¢ —
przewoz w elastycznym kontenerze do przewozu luzem, oznaczonym kodem BK3.
Konstrukcja kontenera BK3 musi odpowiada¢ wymaganiom okreslonym w ADR, a podstawowe jego parametry sa
nastepujace:
maksymalna pojemno$¢ — 15 m®,
maksymalna masa — 14 ton,
czas uzywania — 2 lata od daty produkcji.
Ten nowy typ kontenera miat si¢ pojawi¢ w poprzedniej nowelizacji, w ADR 20135, lecz tak si¢ nie stato. Natomiast
w transporcie morskim kontener BK3 zostat dopuszczony dla tych kilku towaréw duzo wcze$niej, na podstawie
poprawki 36-12 przepisow IMDG CODE.
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10) Zmiany w wymaganiach dotyczacych konstrukcji i dopuszczenia pojazdow do przewozu towarow
niebezpiecznych (dotyczy pojazdéw typu EX/II oraz OX).

W znowelizowanych przepisach ADR usunigta zostala definicja typu pojazdu ,,OX” (wymagany byt do przewozu w
cysternie tylko jednego towaru niebezpiecznego UN 2015) oraz wszelkie inne zapisy dotyczace pojazdu ,,0X”, co
oznacza, ze nie bedzie mogl by¢ stosowany do przewozu towarow niebezpiecznych.

Woprowadzone zostaty zaostrzone wymagania techniczne dla pojazdow EX/II, ktore stosowane sg do przewozu
materialow wybuchowych klasy 1 (instalacja za tylng $ciang kabiny, stosowanie bezpiecznikoOw, potaczenia
elektryczne, ABS, zwalniacz). Nowe wymagania musza spetnia¢ pojazdy, zarejestrowane dopiero po 31
marca 2018 r.

Kolejna nowelizacja przepiséw umowy ADR nastapi w 2019 roku. (B.K.)

Platforma TS dla cztonkow PSPD i PISiL

Pomorskie Stowarzyszenie Przewoznikéw Drogowych w Gdyni wspolnie z Polskg Izbg Spedycji 1 Logistyki podjety
inicjatywe stworzenia portalu wymiany informacji handlowych miedzy przewoznikami a spedytorami, ktérego celem
jest zwigkszenie bezpieczenstwa obrotu towarowego. W wyniku nawigzanej wspolpracy powstata platforma
Transportowo-Spedycyjna adresowana do firm- cztonkéw obu organizacji, ktéra rozpoczeta dziatanie z dniem 29
maja 2017 roku.

Platforma dostgpna jest bezplatnie, jedynie dla zarejestrowanych uzytkownikow, ktorzy zostali zweryfikowani pod
katem posiadanych uprawnien na wykonywanie transportu i spedycji.

Regulamin korzystania z Platformy TS, formularz zgltoszeniowy i aktualizacyjny uzytkownika dostgpne sg na stronie
www.platformats.pl . Na Platforme mozna wej$¢ takze via strona www.pisil.pl, gdzie zamieszczony jest aktywny
baner ,,Gielda fadunkowa dla czlonkéw PSPD i PISiL”.

Do korzysci uzytkowania Platformy TS niewatpliwie naleza:
v zwiekszenie bezpieczenstwa obrotu towarowego poprzez dostepno$¢ tylko dla zarejestrowanych firm i
zgtoszonych pojazdow;
v wspolpraca z firmami zweryfikowanymi pod katem posiadanych uprawnien na wykonywanie transportu i
spedycji — cztonkami PSPD i PISIiL;
v’ bezplatne uzytkowanie;
Dodatkowe wyjas$nienia w sprawie Platformy TS uzyska¢ mozna pod nr tel. 58 623 20 42.

Przekazujac powyzszg informacj¢ zachgcamy Panstwa do odwiedzenia strony www.platformats.pl i zapoznania si¢ z
regulaminem celem rejestracji na Platformie TS.

Mamy nadziej¢, ze wychodzimy naprzeciw Panstwa oczekiwaniom i liczymy na zainteresowanie nowa
mozliwo$cig wymiany informacji o wolnych tadunkach i1 pojazdach w transporcie krajowym,
mi¢dzynarodowym i kontenerowym. (E.S.)

TRANSPORT MORSKI

Efektywnos$¢ eksploatacyjna portow morskich w Polsce w zakresie funkcji przeladunkowej

1. Przedsigbiorstwa portowe w Polsce

Do 1990 r. porty morskie w Polsce tworzyty scentralizowane wielkie organizmy gospodarcze zarzadzanie przez
panstwo. W wyniku transformacji ustrojowej nastgpil podziat tych przedsigbiorstw na wiele niezaleznych podmiotow
gospodarczych, realizujgcych réznorodne funkcje handlowe, transportowe, logistyczno- dystrybucyjne, przemystowe,
miastotworcze. Ze wzgledu na brak koordynacji w procesie zagospodarowywania przestrzeni portowych przez te
podmioty, na mocy Ustawy o portach i przystaniach morskich z 1996 r. powotane zostaly podmioty zarzadzajace,
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pehiace funkcje gospodarza terendw portowych®. Do podstawowych zadan podmiotu zarzadzajacego przestrzenia
portowg nalezy przede wszystkim:

- zarzadzanie nieruchomos$ciami i infrastrukturag portowa;

- prognozowanie i planowanie rozwoju portu;

- budowa, rozbudowa, utrzymywanie i modernizacja infrastruktury portowej;

- pozyskiwanie nieruchomosci na potrzeby rozwoju portu;

- $wiadczenie ustug zwigzanych z korzystaniem z infrastruktury portowej?.

Obecnie w Polsce w ramach gospodarki morskiej funkcjonuje okoto 12,6 tys. podmiotow gospodarnych, z
czego najliczniejsza grup¢ stanowig przedsigbiorstwa $wiadczace ustugi w zakresie produkciji i naprawy statkow
(41,4% w 2014 r.). Natomiast na rynku ustug przetadunku, magazynowania i przechowywania towaréw funkcjonuje
ponad 460 podmiotéw gospodarczych. W 2014 r. przedsigbiorstwa portowe $wiadczace ustugi w zakresie funkcji
przetadunkowej stanowity 3,7% og6élu podmiotéw prowadzacych dzialalno§¢ w ramach gospodarki morskie;j.
Przedsigbiorstwa te glownie sg zlokalizowane na obszarze wojewddztwa pomorskiego. Jak wynika z tabeli 1, na
wojewoOdztwo to przypada aktualnie 32,6% ogdélu w Polsce przedsigbiorstw realizujgcych ustugi w ramach
przetadunkow, magazynowania i przechowywania towarow.

Istotnym skutkiem procesu transformacji gospodarczej rozpoczetej w latach 90. byta zmiana struktury
wielko$ciowej przedsigbiorstw portowych. Obecnie branza gospodarki morskiej opanowana jest przez mate
przedsigbiorstwa (rys. 1). W 2014 r. przedsigbiorstwa, w ktorych liczba zatrudnionych wynosita do 9 oséb stanowity
w tej branzy 90,9% (11,4 tys.), a na przedsi¢biorstwa o zatrudnieniu powyzej 49 oso6b przypadato zaledwie 2,4%
og6hu przedsiebiorstw (300 firm).

Tab. 1. Liczba podmiotéw gospodarki morskiej w Polsce w latach 2010-2014
W tym przedsigbiorstwa realizujace ustugi w ramach przetadunkow,
magazynowania i przechowywania towarow

Lata | Gospodarka morska ogdtem na obszarze wojewodztwa
ogolem . . warminsko
. zachodniopomorskiego -
pomorskiego mazurskiego
2010 10 915 | 423 105 90 3
2011 11064 | 431 119 91 3
2012 11938 | 420 119 95 4
2013 12 213 | 486 152 86 7
2014 12 583 | 466 152 84 7

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2015, GUS, Warszawa 2015.

Jak wynika z rys. 2, podobne rozdrobnienie podmiotow gospodarczych wystepuje na rynku ustug portowych
w odniesieniu do przetadunkow, magazynowania i przechowywania towarow. W 2014 r. przedsiebiorstwa o liczbie
zatrudnionych do 9 oséb stanowily 81,8% (381 firm), a na przedsigbiorstwa o zatrudnieniu powyzej 49 osob
przypadato 6,2% og6tu przedsigbiorstw (29 firm).

1 B. Szwankowska: Przeksztatcenia struktur przestrzennych polskich portéw morskich w ostatnim éwieréwieczu. W:
Porty morskie w perspektywie przestrzennej, ekonomicznej, transportowej, logistycznej i spotecznej. Pod red H.
Klimek. Wydawnictwo UG, Gdansk 2016, s. 62.

2 Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich, Dz.U. 1997 Nr 9 poz. 44.
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Rys. 1. Struktura przedsigbiorstw gospodarki morskiej w Polsce w 2014 r. wedtug wielko$ci zatrudnienia
Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2015, GUS, Warszawa 2015.

o od 50do 249
250 wiecej; 0s0b; 21;
8:1.7% NI‘ od 10 do 49
|I 0sob; 56;
| 12,0%

9imniej
osob; 381;
81,8%

Rys. 2. Struktura przedsigbiorstw $§wiadczacych ustugi w zakresie przetadunku, magazynowania i przechowywania
towaréw w portach morskich w Polsce w 2014 r. wedlug wielkosci zatrudnienia
Zrbdto: Opracowanie wlasne na podstawie: Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2015...

2. Efektywnos$é eksploatacyjna portow morskich w Polsce

Efektywno$¢ ekonomiczna kazdego przedsigbiorstwa jest odzwierciedleniem efektywnosci gospodarowania
we wszystkich obszarach jego dziatalno$cii W praktyce na ogot analiza efektywnosci gospodarowania w
przedsigbiorstwie ogranicza si¢ do analizy finansowej. Tymczasem analiza techniczno-ekonomiczna, ktora odnosi si¢
do oceny sprawnosci procesOw techniczno-eksploatacyjnych jest istothym komponentem analizy ekonomicznej
przedsigbiorstwa (rys. 3). Zjawiska eksploatacyjne sa naturalnym elementem funkcjonowania kazdego podmiotu
gospodarczego. Sposrdd zjawisk eksploatacyjnych podstawowy obszar analizy techniczno-ekonomicznej kazdego

przedsiebiorstwa stanowi analiza produkcji, ktorej wyniki sa podstawowym narzedziem oceny efektywnosci
operacyjnej dziatalno$ci przedsigbiorstwa.

Produktywnosc zasobow ‘

Plynnosc i zadtuzenie przedsiebiorstwa

Rentownosé przedsiebiorstwa ]

Analiza produkcji ustug
transportowych

Gospodarowanie zasobami ludzkimi }

Gospodarka materiatlowa ]

Gospodarowanie srodkami transportu]

Rys. 3. Komponenty analizy ekonomicznej przedsigbiorstwa transportowego
Zrbdto: Opracowanie wlasne



W przypadku portow morskich dziatalno$¢ produkcyjna w duzym stopniu polega na $wiadczeniu ustug w
zakresie przeladunkow. Stad tez do najbardziej syntetycznych miernikow odzwierciedlajacych zakres i rozmiary
prowadzonej dziatalnosci portéw morskich w zakresie funkcji przetadunkowej naleza:

- liczba statkow wchodzacych do portu morskiego w okreslonej jednostce czasu,

- Iaczna wielko$¢ masy tadunkowej przemieszczona przez porty morskie w okreslonej jednostce czasu.

Znaczenie analizy wynikow produkcyjnych przedsigbiorstw portowych powigzanych z realizacja funkcji
przetadunkowej sa o tyle istotne, gdyz s podstawg oceny poziomu wykorzystania zdolnosci przetadunkowych portow
i produktywnoS$ci zaangazowanych zasobow, a takze sa odzwierciedleniem zmian pozycji portow w ladowo-morskich
fancuchach logistycznych

Dane dotyczace ruchu statkow w portach morskich obejmujg statki petnigce funkcje transportowe (w tym
barki morskie), z wylaczeniem statkow szkolnych, holownikéw, lodotamaczy, statkbw nowo zbudowanych
wychodzacych w morze na rejsy probne oraz z wytaczeniem statkoéw o pojemnosci brutto ponizej 100 m®.

Jak wynika z rys. 4, ogotem w 2014 r. do portow morskich w Polsce wptyngto prawie 17,4 tys. statkow, z
czego najwickszg grupe stanowily drobnicowce niespecjalizowane (48,9% ogohu statkow). Sposrod statkow do
przewozu ladunkoéw istotng grupe stanowily takze zbiornikowce (9,4% ogoétu statkow) oraz kontenerowce (9,1%
ogohu statkow).
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Rys. 4. Jednostki wehodzace do portow morskich w Polsce w 2014 r. ze wzgledu na typ statkow morskich
Zrbdto: Opracowanie wiasne na podstawie: Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2015...

Z obserwacji wynika, ze od 2001 r. liczba statkéw wchodzacych do portéow morskich w Polsce zmniejsza si¢
(rys. 5). Podczas gdy w 2000 r. do portdéw wplyngto ponad 35 tys. statkow to w 2015 r., liczba ta zmniejszyta si¢ do
18,2 tys. Tendencja ta wynika przede wszystkim z eksploatacji coraz wigkszych jednostek ptywajacych (rys. 6). O ile
w 2000 r. przecigtna pojemnos¢ netto statku wchodzacego do portéw morskich w Polsce wynosita okoto 1150 m®, to
w 2015 r. zwigkszyta sie do 4605 m®.
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Rys. 5. Liczba statkow wchodzacych do portow morskich w Polsce




Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: Transport wyniki dziatalnosci; Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej
2015...; Gospodarska morska w Polsce w 2015 r. GUS, Warszawa 2016.

Szczegolnym przyktadem obstugi coraz wickszych statkow sa doswiadczenia glgbokowodnego terminalu
kontenerowego (DCT) w Gdansku. W 2010 r. w terminalu tym mogly by¢ obstugiwane jednostki kontenerowe o
pojemnosci 8 tys. TEU, od 2011 r. terminal zaczal obstugiwac kontenerowce klasy E o pojemnosci 15,5 tys. TEU, a w
2013 r. klasy Triple E o pojemnosci 18 tys. TEU, nalezace do najwickszych statkéw kontenerowych na $wiecie®.
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Rys. 6. Przecigtna pojemnos$¢ netto statkow (do 2001 r. mierzona w NRT) wchodzacych do portéw morskich w Polsce

(m°)

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Transport wyniki dziatalnoéci; Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej

2015...; Gospodarska morska w Polsce w 2015 r....

Podstawowa jednak miara aktywnos$ci gospodarczej portéw jest masa obsluzonych ladunkoéw, ktora
traktowana jest jako masa brutto, a wiec masa wlasna tadunku wraz z opakowaniem, lecz z wylaczeniem od 2004 r.
masy wilasnej jednostki tadunkowej (kontenera) i jednostek tocznych. Szczegdlnie dynamiczny wzrost przetadunkow
w portach morskich w Polsce obserwowany jest od 2010 r. Sredniorocznie w latach 2010-2015 przetadunki ogotem
zwigkszaty si¢ o 3,2%. Jak wynika z rys. 7, w 2015 r. przetadowano w portach morskich w Polsce 69,7 min ton
fadunkow i byt to wynik jak do tej pory najwyzszy w historii.
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1960 | 1965 | 1970 | 1975 | 1980 | 1985 | 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015

|M|nton 21,9 | 26,6 | 363 | 54 | 615|501 | 47 |493 | 479 548|595 |57,7 588|643 |687 69,7

) Rys. 7. Przetadunki w portach morskich w Polsce w latach 1960-2015
Zrbdto: Opracowanie wlasne na podstawie: Transport wyniki dzialalnosci; Gospodarska morska w Polsce w 2015 1....

Przeladunki w portach morskich w Polsce realizowane s przede wszystkim w ramach
miedzynarodowego obrotu morskiego. W 2000 r. przetadunki w obstudze obrotu migdzynarodowego stanowity

3 Terminal kontenerowy DCT Gdansk, https://www.portgdansk.pl/o-porcie/terminal-kontenerowy-dct-gdansk, [dostep
19.07.2016].
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98,9% przetadunkéw ogotem, a w 2015 r. — 98,2%. Na przetadunki w obrocie krajowym przypada wigc aktualnie
zaledwie 1,8% przetadunkow”,

Sposréd portow o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, kluczowg role Polsce odgrywaja
porty morskie Gdansk i Gdynia, a port Gdansk jak do tej pory odnotowal w 2015 r. najwiekszy udzial w
obrotach ogélem (45,4%). Co wigcej, ranga tych portéw na rynku ustug portowych zwicksza si¢. Jak wynika z rys. 8,
na porty te przypada aktualnie prawie 68% tacznych obrotow tadunkowych, a na przestrzeni lat 2000-2015 udziat ten
wzrost o 15,3 p.p.
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) Rys. 8. Udziat portéw morskich w obrotach ogotem w latach 1980-2015
Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie: Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2015...; Gospodarska morska
w Polsce w 2015 1....

Porty te dominujg zwlaszcza w obstudze konteneréw oraz tadunkéw masowych suchych (rys. 9). Na porty
ujScia Wisly przypada aktualnie 95,3% przetadunkéw kontenerow i 61,5% przetadunkow ladunkéw masowych
suchych. Szczegdlnie umacnia si¢ pozycja na rynku ustug portowych portu Gdansk. W pierwszym potroczu 2016 r. w
tym porcie obstuzono prawie 18 min ton, co stanowi ponad 700 tys. ton wigcej niz w analogicznym okresie roku
poprzedniego. Znaczny wzrost przetadunkoéw w tym okresie zaobserwowano w odniesieniu do wegla (wzrost o 32%)
oraz drobnicy (wzrost o 31%). Przetadunki wegla w pierwszym potroczu wyniosty ponad 2,5 mln ton i byt to wynik
jeden z najwyzszych w minionej dekadzie. Przetadunki drobnicy wyniosty za$ 7,5 min ton i byt to wynik jak do tej
pory najwyzszy w historii°.

Gdarisk
36,5%

= Gdarisk = Szczecin-Swinoujicie = Gdynia = Gdarisk = Szczecin-Swinoujécie = Gdynia
Rys. 9. Struktura obrotéw kontenerowych i tadunkéw masowych suchych wedtug portow morskich w Polsce w 2015
r.
Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie: M. Matczak: Polskie porty morskie w 2015 roku. Podsumowanie i
perspektywy na przysztos¢, Actia Forum sp. z 0.0., marzec 2016.

4 Gospodarska morska w Polsce w 2015 r., GUS, Warszawa 2016.
5 W. Sobecki, Dobra sytuacja w polskich portach po | pétroczu, ,Polska Gazeta Transportowa” 2016, nr 39.
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Obroty ladunkowe w portach morskich w Polsce gléwnie sa realizowane w ramach zeglugi bliskiego
zasiegu, ktora obejmuje przewozy wykonywane w zasiegu baltyckim i europejskim. W ramach tego rodzaju zeglugi
realizowane s3g wszystkie przetadunki gazu cieklego, ropy naftowej i jej produkty oraz ladunkow tocznych
samobieznych (glownie pojazdy cigzarowe) i niesamobieznych (przyczepy, naczepy, wagony kolejowe). Jak wynika z
rys. 10, przetadunki w obshudze Zzeglugi bliskiego zasiegu w 2005 r. stanowity 78,3% przetadunkéw ogotem, a w 2009
r. udziat ten wzrdst do 84,6%, 1 jak do tej pory byl najwyzszy.
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Rys. 10. Struktura obrotow portow morskich ogotem w Polsce wedtug rodzaju zeglugi morskiej
) w latach 2005-2014 (%)
Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie: Roczniki Statystyczne Gospodarki Morskiej

Od 2010 r. udzial przetadunkéw ogélem w obsludze Zeglugi bliskiego zasiegu zmniejsza si¢ na korzys§¢
zeglugi dalekiego zasiegu, obejmujacej przewozy oceaniczne. W 2014 r. z tego typu zegluga byto powigzanych
19,9% przetadunkoéw ogotem, przy czym udziat ten w poszczegodlnych portach byt odmienny i wynosit:

- 16,9% w Gdansku,

- 22,3% w Gdyni,

- 12,9% w Szczecinie,

- 27,1% w Swinoujéciu®.

W obstudze zeglugi oceanicznej przede wszystkim zwigksza si¢ udzial przetadunkéw kontenerow. W latach
2005-2014 udziat ten zwiekszyt si¢ z 0,1% do 22,9% (rys. 11). Obecnie w Polsce przetadunki konteneréw w obshudze
przewozow w zasiggu oceanicznym realizowane s3 jedynie Gdansku. W latach 2005-2014 udziat przetadunkow
kontenerow w powigzaniu z zegluga oceaniczng w porcie morskim w Gdansku zwigkszyt si¢ o z 0,5% do 41,2%
(wzrost o 40,7 p.p.).
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Rys. 11. Struktura obrotow kontenerowych portéw morskich w Polsce wedtug rodzaju zeglugi morskiej
w latach 2005-2014 (%)

8 Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2015, GUS, Warszawa 2015.
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: Roczniki Statystyczne Gospodarki Morskiej.

W strukturze asortymentowej przeladunkéw podstawowa grupe stanowig ladunki masowe suche
niezjednostkowane. Na t¢ grupe¢ asortymentowg w 2015 r. przypadato 37,1% przetadunkow ogdtem realizowanych w
portach morskich w Polsce. Na kontenery przypadato 19,5% przeladunkow (rys. 12) i ta grupa ladunkowa
charakteryzuje si¢ aktualnie najwyzsza dynamika wzrostu.
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Rys. 12. Struktura asortymentowa przetadunkéw w portach morskich w Polsce w 2014 r.
Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie: Gospodarska morska w Polsce w 2015 1....

W latach 2000-2015 przetadunki konteneréw w portach morskich w Polsce zwiekszyty sie ponad 8-krotnie,
osiggajac w 2015 r. poziom prawie 1,9 min TEU (tabela 2). Przetadunki te byty jednak nizsze o 12,9% w poréwnaniu

do osiggnietych wynikow w 2014 r., kiedy to jak do tej pory odnotowano najwyzszy poziom przetadunkow
konteneréw — 2,1 min TEU.

Tab.2. Przeladunki kontenerow w portach morskich w Polsce w tys. TEU

Porty 2000 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015
Gdynia 188,3 | 400,2 | 461,2 | 619,5 | 6105 | 378,3 | 4852 | 6164 | 6763 | 7295| 849,1| 6848
Gdansk 18,1| 700| 78,4 | 96,4 | 1856 | 240,6 | 508,6 | 6856 | 9284 | 1177,6 | 1212,1 | 1091,2
Szczecin — 219 | 365| 424 | 56,7 629| 52,6 56,5 55,1 52,2 62,3 78,4 87,8
Swinoujscie
Razem 228,2 | 506,6 | 582,0 | 772,6 | 859,0 | 671,5 | 1050,3 | 1357,2 | 1656,9 | 1969,4 | 2139,6 | 1863,8

Zrédto: M. Matczak: Porty morskie w 2006 r. ,,Logistyka” 2007, nr 2; M. Matczak: Polskie porty morskie w 2015
roku...

Porty w Gdansku i Gdyni dysponuja bowiem najwickszym potencjatem przetadunkowym w zakresie obstugi
konteneréw. Na koniec 2015 r. potencjat ten w tych portach szacowany byl na 3,4 mln ton, a do konca 2016 r., przede
wszystkim dzieki ukonczeniu rozbudowy drugiej czesci DCT, ma wzrosnaé do 4,95 mln TEU'. Ze wzgledu na
wspomniany spadek przetadunkow konteneréw w 2015 r., a takze osiagniety w latach 2014-2015 przyrost zdolnosci
przeladunkowej terminali kontenerowych poziom wykorzystania zdolno$ci przetadunkowej terminali w Polsce
obnizyt si¢ z 60,6% do 52,2%, co $wiadczy o istnieniu znacznych rezerw.

Podsumowujac, mimo pewnego zatamania si¢ w latach 2008-2009 obrotéw tadunkowych, w dlugim okresie
obserwowana jest w Polsce tendencja do poprawy wynikow eksploatacyjnych portoéw morskich. Osiggane wyniki
eksploatacyjne, zwlaszcza przez porty morskie Gdansk i Gdynia, §wiadcza o tym, ze porty te zajmuja silng pozycj¢ na
rynku ustug portowych w basenie Morza Baltyckiego. Pod wzgledem przetadunkéw konteneréw port morski w
Gdansku w 2014 r. zajmowat drugg (za Petersburgiem), a port morski w Gdyni czwarta pozycje w grupie portow
Morza Battyckiego. W odniesieniu do fadunkéw masowych suchych byta to odpowiednio pozycja 6 i 11. Ponadto

7 M. Borkowski: Zanosi sie na posuche. Dodatek specjalny Kontenery. Transport kontenerowy i multimodalny.
»,Namiary na Morze i Handel”, luty 2016; Nowoczesny port dla Europy. Transport kontenerowy i multimodalny.
,Namiary na Morze i Handel”, luty 2016.
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port morski w Gdansku jako jedyny z portow morskich w Polsce znajduje si¢ na liscie 20 najwickszych portow
battyckich wykorzystywanych do obshugi ropy naftowe;®.

Mozna wigc zakladac, ze przyjete w Programie rozwoju polskich portow morskich do roku 2020 (z
perspektywg do 2030 roku) prognozy przetadunkéw w portach morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej na poziomie 82,3 mln ton sg jak najbardziej realne. Takze mimo niewielkiego obnizenia si¢ przetadunkow
konteneréw w 2015 r., realne sg takze prognozy dotyczace tej grupy tadunkowej, ktore wg oczekiwan mogg wzrosnac
w 2020 r do 3-4 mIn TEU®. Porty morskie w Polsce wykazuja charakter rozwojowy i staja sie coraz wazniejszymi
ogniwami lgdowo-morskich lancuchéw logistycznych. Mozna zatem oczekiwaé, ze porty morskie w Polsce,
zwlaszcza porty ujscia Wisty, w przysztosci beda nalezaty do wiodacych na rynku ushug portowych w rejonie Morza
Battyckiego. (R.R.)

8 Cathy lIsaac: Worth its salt — Gdansk port’s container traffic development. “Baltic Transport Journal” 5/2014,

http://baltictransportjournal.com/pdf-archive/btj-free-on-line-archive,179.html, [dostep 19.07.2016].

® Program rozwoju polskich portéw morskich do roku 2020 (z perspektywa do 2030 roku), Ministerstwo Transportu
Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa, lipiec 2013.
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Stanowisko Polskiej 1zby Spedycji i Logistyki w sprawie aktualnej sytuacji
w transporcie kontenerowym i praktyk armatorow

2016 zapisal si¢ w 60-letniej historii zeglugi kontenerowej jako najbardziej burzliwy i niespokojny rok. Zapisat si¢
jako rok catkowitej nieprzewidywalnosci zaréwno jezeli chodzi o sama zegluge jak i w aspekcie frachtow z wieloma
wydarzeniami, ktore rozegraly si¢ w pierwszej dziesigtce przewoznikéw kontenerowych powodujac istotne zmiany i
przetasowania w tej grupie.

Byt to rok spektakularnych i bezprecedensowych zdarzen, ktore przyémity inne jak otwarcie poszerzonego Kanatu
Panamskiego, wprowadzenie obowigzku weryfikacji masy brutto kontenerow wysylanych droga morska czy
rekordowego ztomowania zbgdnego tonazu o pojemnosci ok 700,000 TEU.

Do takich zdarzen nalezy z pewno$cig zaliczy¢ takze upadek armatora Hanjin Shipping, (sidodmego co do wielkosci
przewoznika kontenerowego), ktoéry wywotat natychmiast ogromne zaniepokojenie i spekulacje na temat innych linii
zagrozonych bankructwem, a takze pig¢ konsolidacji w postaci:

- polaczenia China Shipping/Cosco Container Lines,

- potaczenia Hapag-LIloyd/United Arab Shipping Company,

- zapowiedzi zblizajgcego si¢ potgczenia trzech glownych japonskich armatoréw: NYK, MOL i K-Line,

- akwizycji NOL przez CMA-CGM,

- akwizycji Hamburg Sued przez Maersk Line.

2016 to takze rok, w ktérym branza zdata sobie sprawe z faktu , ze wyczerpata si¢ formuta przeznaczania miliardow
na zamoéwienia coraz wigkszych statkow przy malejacych frachtach. Zjawisko to dato juz zna¢ o sobie wcze$niej, ale
tym razem sytuacja stala si¢ jeszcze bardziej powazna. Spadajace stawki spotowe zmusity armatoréw do zawarcia
rocznych kontraktow w relacji Azja — Europa Potnocna (takze w relacji Transpacyfiku) na nizszym poziomie, anizeli
rok wczesniej. Na to natozyt si¢ w marcu i kwietniu dalszy spadek do najnizszego w historii poziomu. stawek
spotowych obowigzujacych przy co najmniej 50% przewozow w kontenerach.

Jak do tej pory podjete dzialania takie jak: wycofywanie statkéw, slow steaming, konsolidacja,
restrukturyzacja aliansow, integracja nie zastopowaly, a wrecz wzmogly niekorzystne dla klientéw armatoréow
zjawiska na rynku zeglugowym.

Znajduje to odzwierciedlenie w stanowisku wielu organizacji, w tym takze reprezentujacych zatadowcow jak np.
Global Shippers’ Forum (GSF), w ocenie ktérego (opartej m.in. o raport Organizacji Wspolpracy Gospodarczej i
Rozwoju (OECD)), w duzym stopniu ulega dalszemu poglebieniu rozdzwigk pomiedzy oczekiwaniami klientow, a
jakoscia serwisu, gdyz armatorzy koncentruja si¢ prawie wylgcznie na sprawach operacyjnych i strukturze aliansow,
podczas gdy klienci oczekuja nowego ,.kontraktu handlowego”, zapewniajacego réwnos$¢ podmiotéw pod katem
potrzeb i1 oczekiwan zardéwno ze strony zaladowcow jak i armatorow. Stanowisko GSF podzielita takze European
Shippers’ Council (ESC).

Problemem relacji pomiedzy spedytorami, a armatorami zaj¢ta si¢ takze miedzynarodowa organizacja zrzeszajaca
spedytorow FIATA, a konkretnie dzialajaca w jej ramach Working Group Sea Transport (grupa robocza transportu
morskiego) przygotowujac dwa dokumenty (nadal w dyskusji) w postaci:

- Shipping Lines — Freight Forwarders - Best Practices oraz

- FIATA and Supply Chain Visibility

Aktualnie nie istnieje zadna globalna platforma umozliwiajaca dyskusje i wymiang pogladéw pomigdzy spedytorami,
a armatorami, a jezeli dochodzi do dialogu, to z reguty na poziomie lokalnym, aczkolwiek i w takich przypadkach
dialog z uwagi na stanowisko linii jest bardzo utrudniony. W/w dokumenty FIATA dokonujac generalnej oceny
sytuacji, wskazujac takze na zagrozenia oraz podnoszac chociazby problemy na jakie napotykaja spedytorzy w
codziennej pracy jak: kwestia wysokos$ci kosztow demurrage/detention, czyszczenia/mycia kontenerow, depozytow
gotowkowych z tytutu zwolnienia konteneréw, stanu przydzielanych kontenerow zwlaszcza przeznaczonych pod
obtadunek produktow zywnosciowych, sg probg zbudowania w ramach FIATA wlasnego forum/platformy wymiany
informacji i znalezienia w skali globalnej ptaszczyzny nawigzania dialogu pomig¢dzy spedytorami a armatorami.
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Z pewnoscig oprocz roznic pomigdzy poszczegdlnymi krajami i problemow specyficznych tylko dla danego rynku,
istnieje cata gama probleméw wspolnych dla branzy. Do tej kategorii nalezy zaliczy¢ chociazby takie zjawiska jak :
- proby eliminacji spedytorow zwlaszcza w przypadkach klientow dysponujacych znacznym
wolumenem tadunkow,
- sztuczne limitowanie mozliwosci przewozowych dla podniesienia stawek frachtowych,
- kontrowersje wokot zasadnosci wprowadzania szeregu dodatkow frachtowych :
- np. peak season surcharge, ktory praktycznie nie jest zwigzany ze zmiang kosztow
ponoszonych przez armatora, faktycznie za§ stanowi zawoalowang forme podwyzki stawki
frachtowej, czy
- dodatkow w stosunku do shipmentéw zabukowanych przed terminem wprowadzenia takiego
dodatku (ostatnia taka sytuacja z wprowadzonym Peak Season Recovery Surcharge -
emergency PRS),
- bezprawne wymuszanie pod grozbg niezatadowania kontenerow na statek, podwyzki frachtu
dla tadunkéw juz zabukowanych.
Wielkim niepokojem napawa stopowanie przez linie zeglugowe bukingéow konteneréow w eksporcie z Europy do Azji i

Srodkowego Wschodu. Sygnaty o ograniczeniach bukingdéw przypominaja sytuacje z roku 2013, kiedy wstrzymanie
przyjmowania fadunkow trwato przez okres trzech miesigcy. Wg. czgéci ekspertow  sytuacja jest efektem
przeorganizowywania serwisow w zwigzku z aliansami, co powoduje, Zze statki nie mieszcza si¢ w ramach
zaplanowanych rozktadéow rejsow. Ocenia si¢, ze tzw. puste rejsy stanowily 1/3 wszystkich rejsow w kierunku
zachodnim w ciggu pierwszego tygodnia $wigt chinskiego nowego roku osiggajac 50% w drugim tygodniu. W
konsekwencji pustymi rejsami staly sie rejsy w kierunku na wschdd doprowadzajac do sytuacji kryzysowej pod
wzgledem zdolno$ci przewozowych.

Zatadowcy wyrazajg coraz wigksze zaniepokojenie sytuacja, pogarszajacymi si¢ standardami $wiadczonych ustug
(serwiséw) 1 przy wykorzystaniu przewagi podejmowaniem ze strony armatorow dziatan, ktore wskazujg na
catkowite odstepstwo od wszelkich zasad wspotpracy, dobrych praktyk handlowych czy wreszcie dobrych obyczajow.
Z punktu widzenia klientow, w tym spedytoréw obserwowane niekorzystne zmiany zachodzgce na rynku nie
pozostaja bez wplywu na istotne zmiany w ich codziennej pracy operacyjnej. Polska Izba Spedycji i LogistykKi
przytacza si¢ do tych krytycznych ocen. Nie jest takze przypadkiem, ze firma konsultingowa Drewry UK
przeprowadzila ostatnio ankiet¢ skierowang do zaladowcow 1 spedytoréw w sprawie wpltywu aliansow zeglugowych
na rynek przewozow kontenerowych, ktora winna da¢ odpowiedz na zasadnicze pytanie - czy jako$¢ ushug
oferowanych w ramach alianséw pozostaje na zapowiadanym przez armatordw poziomie. Wyniki ankiety beda
publikowane stuzac $ledzeniu jakosSci serwisu armatorow kontenerowych, okresleniu réznic w jakoSci na przestrzeni
czasu i pomiedzy poszczegdlnymi armatorami i w celu stworzenia rankingu w aspekcie §wiadczonych ushug, a takze
oferowanej ceny. (D.A.)

Weryfikacja masy brutto kontenera w transporcie morskim (VGM)

1. Aktualny stan prawny

W dniu 29 kwietnia 2017 r. weszla w zycie ustawa z dnia 24 lutego 2017 r. o zmianie ustawy o zapobieganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki oraz niektoérych innych ustaw (Dz.U. z dnia 14 kwietnia 2017 r. poz. 785).

Ustawa ta na mocy art. 5 dokonala m.in. zmiany w ustawie z dnia 18 sierpnia 2011 r. o bezpieczenstwie
morskim (Dz, U. z 2016 r. poz. 281 i 1948 oraz z 2017 r. poz. 32 i 60) wprowadzajac przepisy dotyczace
okre$lania zweryfikowanej masy brutto kontenera (VGM).

Tym samym przestaly obowigzywac¢ rozwigzania tymczasowe, zawarte w Wytycznych Ministra Gospodarki Morskie;j
i Zeglugi Srodladowej z dnia 31 maja 2016 r. w zakresie okreslania od 1 lipca 2016 r. zweryfikowanej masy kontenera
(VGM) zgodnie z Prawidtem 2 Rozdziatu VI Konwencji SOLAS.

Zgodnie z informacja MGMIZS podajemy, ze w zwiazku z wejsciem w zycie przepisow ustawowych podmioty
wpisane na tymczasowg liste zatwierdzonych zatadowcow upowaznionych do okre§lania VGM Metoda 2 sg
zobowiazane do poddania si¢ kontroli wstgpnej w celu uzyskania zatwierdzenia stosowania Metody 2. Zatadowcy
wpisani na liste¢ tymczasowa nie sa zobowiazani do skladania nowych wnioskow o przeprowadzenie kontroli
wstepnej. Z podmiotami tymi skontaktuje si¢ w tej sprawie odpowiednio Polski Rejestr Statkow S.A. lub wlasciwy
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urzad morski. Po ustaleniu terminu kontroli wstepnej zaladowcy beda mieli czas do 7 dni przed tym terminem do
dokonania optaty za kontrole. W przypadku braku takiej wplaty, zgodnie z Wytycznymi Ministra Gospodarki
Morskiej i Zeglugi Srodladowej, tymczasowe zatwierdzenie Metody 2 straci wazno$é i konieczne bedzie rozpoczecie
przez zatadowce nowego procesu zatwierdzenia, a korzystanie z Metody 2 w tym czasie nie bedzie mozliwe.

W razie pytan natury ogélnej mozliwy jest kontakt z MGMiZS$ droga elektroniczna - sekretariatDGM@mgm.gov.pl.
W przypadku natomiast pytan dotyczacych bezposrednio przeprowadzanych kontroli nalezy kontaktowaé sie z
Polskim Rejestrem Statkow S.A. lub wilasciwym urzedem morskim (dane kontaktowe dostgpne w Wytycznych
Ministra Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowe;).

2. VGM na Deepwater Container Terminal Gdansk

W zwigzku z sygnatami kierowanymi do PISiL w sprawie problemow zwigzanych z VGM na terminalu DCT
informujemy, ze Izba wystosowala do kierownictwa DCT pismo w tej sprawie kontynuujac temat na spotkaniu z
przedstawicielami pionu handlowego i operacyjnego DCT, ktére odbylto si¢ w dniu 16 maja br.

Wydaje sig, ze problemy wynikajag w gtownej mierze ze specyfiki wspotpracy z DCT, a mianowicie obowigzujacego
na nim systemu operacyjnego odmiennego od modelu przyjetego na innych terminalach kontenerowych (np. BCT czy
GCT), co oznacza w praktyce, ze spedytor:

- nie ma mozliwosci dokonania w systemie DCT bezposredniej awizacji kontenera,

- deklaruje wage kontenera armatorowi, przy czym waga ta moze by¢:

- wagg rzeczywistg , czyli wagg zweryfikowang przez zatadowce lub spedytora,

- deklarowang w oparciu o informacje/dokumenty otrzymane od zatadowcy kontenera, ktdra to waga najczesciej
pojawia si¢ w bukingu sktadanym armatorowi i moze podlega¢ ew. korekcie.

Glownym problemem, na ktory zwracali uwagge nasi cztonkowie byta kwestia obcigzen z tytutu niezgodnosci VGM,
ktére w ostatnim czasie zaczely otrzymywac firmy spedycyjne od niektérych armatoréw. W korespondencji
zwroéciliSmy uwage na przypadki:

- braku rzetelnej komunikacji pomi¢dzy armatorami/agentami a DCT -  nie przekazywania terminalowi na czas
zadeklarowanej przez spedytora wagi,

- brak rzetelnej deklaracji ze strony armatorow/agentow zwlaszcza w odniesieniu do partii tadunkow tzw.
wielokontenerowych, przy ktorych agenci armatorow okreslaja ,, srednig wage per kontener” i takg deklaruja
terminalowi jako VGM ignorujgc wage z awizacji ,,gate-in” otrzymang od spedytora.

W $wietle prowadzonej korespondencji, przedmiotowego spotkania i udzielonych przez DCT wyjasnien
informujemy, ze terminal przygotowuje wstepny plan zaladunku statku na podstawie wagi brutto kontenera, ktéra
deklarowana jest na wejSciu kontenera na terminal i lokujac kontener w odpowiednie miejsce, tak aby uniknaé
dalszych manipulacji kontenerem na terminalu. P6zniejsza korekta wagi dokonana przed ,,cut off” statku, czy nawet
»cut off” VGM skutkuje obcigzeniem przez DCT armatora z tytutu stwierdzenia ew. réznicy wagi w stosunku do wagi
zadeklarowanej na wej$ciu kontenera na terminal. Porozumienia DCT — armatorzy obowigzujace od 1 lipca 2016 r.
czyli od momentu nowelizacji konwencji SOLAS przewidujg optate kontraktowa w przypadku stwierdzenia roznicy 1
tony i powyzej, niezaleznie od ustawowej tolerancji 5%, ktora jest tolerancja natury administracyjne;.
W zwiazku z powyzszym, aby unikna¢ ponoszenia dodatkowych kosztow wskazane jest:

1. zapewnienie w maksymalnym stopniu deklaracji rzeczywistej wagi kontenerow (VGM) na wejsciu na

terminal i unikanie ew. korekt, wzglednie dokonywanie korekt przed wjazdem kontenera na terminal,

2. w przypadku braku mozliwosci zweryfikowania wagi przez zaladowce, dokonanie tej weryfikacji przez
spedytora przed wjazdem na terminal, przy wykorzystaniu funkcjonujacych wag chociazby w poblizu
terminalu, a w ostateczno$ci zleceniu tej ustugi terminalowi DCT. W przypadku wazenia kontenera na
terminalu DCT, nadal obowigzuje zasada, ze ustalong w wyniku wazenia VGM nalezy przekaza¢ armatorowi
celem jej uaktualnienia w systemie terminalu (kwity z wazenia DCT przesyla zlecajagcemu ustuge).
Weryfikacja wagi w wyniku wazenia na terminalu nie pociaga za soba oplaty kontraktowej (oprocz
oczywiscie konieczno$ci pokrycia kosztow wazenia),

3. weryfikacji zasadno$ci obcigzen przerzucanych na spedytorow przez armatorOw — czy rzeczywiscie
obcigzenie takie wynika z ew. korekty , czy braku rzetelnosci ze strony agenta armatora — spedytor ma
mozliwo$¢ wgladu do systemu operacyjnego DCT i skonfrontowania deklaracji armatorskiej z waga
deklarowang przez spedytora.

Przy okazji pragniemy zwroci¢ Panstwa uwage na nizej wymienione zapisy Taryfy Standardowej DCT Gdansk:

- Definicje ust. VII - Zmiana informacji - zmiana wszelkich danych, dotyczacych kontenera i drobnicy, zleconych
przez Klienta, w tym zmiany informacji zwigzanej z konwencja IMO SOLAS VGM po wejsciu kontenera na terminal,
- Oplaty za obstluge kontenerdéw - poz. 1.7.2 — Zmiana informacji — EUR 30,00 per kontener 20°/40” (D.A.)
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Komunikat Gléwnego Urzedu Miar dotyczacy ustawy z dnia 13 kwietnia 2016 r. o systemach oceny
zgodnosci i nadzoru rynku

W kontekscie nalozonego obowiazku weryfikacji masy brutto kontenera wynikajacego z nowelizacji
konwencji SOLAS przekazujemy Panstwu komunikat GUM z 13 maja 2017 r. w sprawie ustawy z dnia
13 kwietnia 2016 r. o systemach oceny zgodnosci i nadzoru rynku opublikowanej w Dzienniku Ustaw z
2016 r. poz. 542, z p6zn.zm..

Przepisy, ktore weszly w zycie 20 kwietnia ubr. okreslaja kompetencje organdow administracji miar w
odniesieniu do przyrzadow pomiarowych , ktorych kontrole pod katem wymagan (takze zagrozenia)
prowadzg Dyrektorzy Okregowych Urzedow Miar, za$ postgpowanie administracyjne w sprawie wyrobow
wprowadzonych do obrotu lub uzytkowania niezgodnych z wymaganiami (lub stwarzajacych zagrozenie)
prowadzi Prezes Gtéwnego Urzedu Miar.

W ramach nadzoru rynku kontrole moga obejmowaé zar6wno kontrole wymagan formalnych jak i
szczegbtowe badania laboratoryjne (w zaleznosci od charakteru wyrobu) 1 moga by¢ przeprowadzane na
roznych etapach np. etapie dystrybucji, oddawania do uzytku i koncowego uzytkowania po
wprowadzeniu wyrobu do obrotu, jak tez przed wprowadzeniem do obrotu lub oddaniem do uzytku.
Wymagania zgodnosci okreslono w przepisach unijnych, na ktoérych bazuja rozporzadzenia Ministra
Rozwoju z dnia 2 czerwca 2016 r. w sprawie :

- wymagan dla przyrzadéw pomiarowych (Dz,U, z 2016 r. poz. 815), w tym wag

automatycznych,
- wymagan dla wag nieautomatycznych (Dz.U. z 2016 r. poz. 802).
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GLOWNY URZAD MIAR

BIURO SLUZBY MIAR A

<

Szanowni Paristwo,

Wedlug rozdzielnika

Creccony Porrkas

W dniu 20 kwietnia 2016 r. weszla w zycie ustawa z dnia 13 kwietnia 2016 r. o systemach
oceny zgodnosci i nadzoru rynku (Dz. U. z 2016 r. poz. 542, z p6zn. zm.), zwana dalej ,, ustawg
onr”. Nowe przepisy ustanowily kompetencje organéw administracji miar w odniesieniu do
przyrzagdoéw pomiarowych (s3 one wyrobami w rozumieniu art. 2 pkt 29 ustawy onr - rzeczami, bez
wzgledu na stopien ich przetworzenia, przeznaczonymi do wprowadzenia do obrotu lub oddania do
uzytku) okreslajac je ,,organami nadzoru rynku”. Kontrol¢ spelnienia przez przyrzady pomiarowe
wymagan lub kontrol¢ w zakresie stwarzania przez przyrzady pomiarowe zagrozenia prowadza
Dyrektorzy Okregowych Urzedéw Miar (art. 58 ust. 2 pkt 9 ustawy onr). Natomiast postepowania
administracyjne w sprawie wprowadzonych do obrotu Ilub oddanych do uzytku przyrzadéw
pomiarowych niezgodnych zwymaganiami lub stwarzajacych zagrozenie prowadzi Prezes
Gléwnego Urzedu Miar (art. 58 ust. 3 pkt 9 ustawy onr).

Nowe przepisy ustanawiajg zasady sprawowania nadzoru w zakresie zapewnienia, Ze
wyroby wprowadzane na rynek Panstw Unii Europejskiej spetniaja obowigzujace wymagania,
przyczyniajac si¢ jednoczesnie do wysokiego poziomu ochrony intereséw publicznych, takich jak
zdrowie i ogblnie rozumiane bezpieczeristwo, bezpieczenstwo i higiena pracy w miejscu pracy,
ochrona konsumentéw oraz ochrona srodowiska naturalnego, przy jednoczesnym zapewnieniu, ze
swobodny przeplyw produkt6w nie bedzie ograniczony w wigkszym stopniu niz ten, ktory jest
przewidziany w unijnym prawodawstwie harmonizacyjnym lub w innej stosowanej zasadzie
unijnej.

Ponadto nadzér rynku jest istotny z punktu widzenia intereséw podmiotéw gospodarczych,
poniewaz pomaga w eliminowaniu nieuczciwej konkurencji.

Dziatania w zakresie nadzoru rynku mogg by¢ réznie organizowane w zaleznosci od
charakteru wyrobu oraz mogg obejmowaé zaréwno kontrole wymagan formalnych, jak réwniez
szczeg6towe badania laboratoryjne. Kontrole w ramach nadzoru rynku mogg by¢ przeprowadzane,
po wprowadzeniu wyrobu do obrotu - na réznych etapach jego ,,cyklu Zyciowego”, np. na etapie
dystrybucji, oddawania do uzytku lub koficowego uzytkowania. Nadzér rynku moze byé zatem
sprawowany w réznych miejscach, np. u producentéw, importeréw, dystrybutoréw hurtowych lub

ul. Elektoraina 2 tel.: (22) 581 9268 fax: (22) 581 93 91
00-950 Warszawa P-10 e-mail: bsm@gum.gov.pl
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detalicznych, w firmach zajmujacych si¢ wynajmem, u uzytkownikéw. W tym miejscu nalezy

doda¢, ze ustawa onr reguluje oraz szczegétowo wyznacza obowigzki podmiotéw gospodarczych

wprowadzajacych wyroby na rynek krajéw Unii Europejskiej — w art. 13 dla producenta, w art. 16

dla importera oraz w art. 17 dla dystrybutora.

Istotnym zagadnieniem, jest poddanie wyrobu ocenie zgodnosci przed wprowadzeniem do
obrotu lub oddaniem do uzytku. Zgodnie z art. 7 ust. 1 ustawy onr, obowigzkowej ocenie
zgodnosci przed wprowadzeniem do obrotu lub oddaniem do uzytku podlegaja wyroby, dla
ktérych  okreslono wymagania w bezposrednio  stosowanym  unijnym prawodawstwie
harmonizacyjnym lub przepisach wdrazajacych unijne prawodawstwo harmonizacyjne, w tym
w przepisach wydanych na podstawie art. 12 ustawy onr. W obszarze zainteresowania organdw
administracji miar s3 dwa rozporzadzenia Ministra Rozwoju z dnia 2 czerwca 2016 r. :

1) w sprawie wymagan dla przyrzadéw pomiarowych (Dz. U. z 2016 . poz. 815) - wdrazajace
dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/32/UE z dnia 26 lutego 2014 r. w sprawie
harmonizacji ustawodawstw paristw czlonkowskich odnoszacych sie do udostepniania na
rynku przyrzadéw pomiarowych (dalej MID),

2) w sprawie wymagan dla wag nieautomatycznych (Dz. U. z 2016 r. poz. 802) - wdrazajace
dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/31/UE z dnia 26 lutego 2014 r. w sprawie
harmonizacji ustawodawstw paristw cztonkowskich odnoszacych si¢ do udostepniania na
rynku wag nieautomatycznych (dalej NAWI).

Rozporzagdzenie wymienione w pkt 1 okresla wymagania dla wodomierzy, gazomierzy
iprzelicznikéw do gazomierzy, licznikow energii elektrycznej, cieptomierzy, instalacji
pomiarowych, wag automatycznych, taksometréw, miar materialnych (materialnych miar dhugoscei
1naczyn wyszynkowych), przyrzadéw do pomiaru: dtugosci, pola powierzchni i wielu wymiaréw
oraz analizatoréw spalin samochodowych.

Zgodnie z art. 8 ust. 1 ustawy onr, podczas przeprowadzania oceny zgodnosci
z wymaganiami wyréb (przyrzad pomiarowy), poddaje sie:

1) badaniom przez:

a) producenta lub jego upowaznionego przedstawiciela, jezeli nie jest wymagane
przeprowadzenie badan przez laboratorium niezalezne od dostawcy i odbiorcy,

b) akredytowang jednostke¢ wiasna, jezeli jest dopuszczone przeprowadzenie badafi przez taka
jednostke,

c) jednostke notyfikowana, jezeli jest wymagane przeprowadzenie badan przez laboratorium
niezalezne od dostawcy i odbiorcy;

2) sprawdzeniu zgodno$ci z wymaganiami - przez jednostke notyfikowang;

3) certyfikacji - przez jednostke notyfikowang.

Pozytywny wynik oceny zgodnosci wyrobu (stwierdzenie zgodnosci wyrobu
z obowigzujagcymi wymaganiami) przeprowadzonej przez jednostke notyfikowang stanowi
podstawe do wydania odpowiedniego certyfikatu i wprowadzenia wyrobu do obrotu lub oddania
go do uzytku. Przed wprowadzeniem wyrobu do obrotu lub oddaniem go do uzytku, umieszcza sie
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na nim oznakowanie CE, a dodatkowo — w przypadku wag nieautomatycznych i przyrzadéw
pomiarowych — oznakowanie metrologiczne.

Ponadto producent lub jego upowazniony przedstawiciel sporzgdza deklaracje zgodnosci,
ktéra stwierdza, ze wykazano spelnienie wymagan okreslonych w aktach unijnego prawodawstwa
harmonizacyjnego, majacych zastosowanie do danego przyrzadu pomiarowego. Jezeli deklaracja
zgodnosci zostala sporzgdzona w innym jezyku, to tlumaczy jg na jezyk polski ten podmiot, ktory
udostepnit lub oddat do uzytku wyréb na polskim rynku.

Dla ufatwienia korzystania wszystkim zainteresowanym z nowych przepisow Komisja
Europejska wydata przewodnik Blue Guide (Niebieski przewodnik — wdrazanie przepiséw
dotyczacych produktéw w Unii Europejskiej 2016), w ktérym wskazano dobre praktyki, zaréwno
w odniesieniu do organéw nadzoru rynku, jak i podmiotéw gospodarczych zaangazowanych
w obrét wyrobami np. na importerze i dystrybutorze spoczywa obowiazek przekazania klientowi
informacji, czy dany przyrzad pomiarowy (wyréb) spelnia wymagania i przeszed! procedure oceny
zgodnosci, czy tez ich nie spelnia, wobec czego nie moze stuzy¢ do pomiaréw zgodnych
z obowigzujacymi przepisami tj. z dyrektywami MID i NAWIL Dlatego, jezeli wyréb nie spelnia
wymagan, to powinna by¢ wyrazna informacja zataczona do przyrzadu np. dodatkowy dokument
do karty gwarancyjnej lub instrukcji obstugi albo trwale naniesiony na obudowie przyrzadu lub
tabliczce znamionowe;j czytelny napis informujgcy o niespetnieniu wymagas, co bytoby bardzo
istotne dla uzytkownika tego przyrzadu oraz dla organéw nadzoru rynku.

W tym miejscu nalezy zaznaczy¢, ze wszyscy — producenci, upowaznieni przedstawiciele,
importerzy i dystrybutorzy oraz organy nadzoru rynku — ponosza odpowiedzialno$é za to, aby na
rynek trafialy wyroby (przyrzady pomiarowe) zgodne z przepisami. Wspélpraca w tym zakresie
nie tylko pomaga we wzmacnianiu skutecznosci unijnych wymagan dotyczacych np. ochrony
zdrowia, bezpieczenstwa i srodowiska naturalnego, lecz takze wspiera uczciwg konkurencje
migdzy wszystkimi podmiotami podlegajgcymi tym samym zasadom.

Wobec powyzszego zwracam sie z uprzejma prosba o poinformowanie Panstwa Czlonkéw
jak 1 podlegte Oddziaty, firmy Kooperacyjne, firmy wsp6tpracujace itp. o obowigzkach
1 wymaganiach wynikajacych z obowigzujgcej ustawy onr.

Jednoczesnie informuje, ze planowane jest zorganizowanie — w czerwcu br., w siedzibie
GUM w Warszawie — seminarium w zakresie ustawy onr, na ktére niniejszym serdecznie Pahstwa
zapraszam. Informacja o seminarium oraz formularze zgloszeniowe zostang zamieszczone na

stronie internetowej GUM.
: ~
2 :&/2 Arn @«(M

ZASTEPCA DYREKTORA
Biura Stuzby M

Ty
Andrzef Czechowski
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System monitorowania drogowego przewozu towarow

Ustawa o0 systemie monitorowania drogowego przewozu towar6w ma na celu wdrozenie Kkolejnego narzedzia
uszczelniajgcego system podatkowy , okresla zasady i odpowiedzialno$¢ za naruszenie obowigzkéw zwigzanych z
tym przewozem . Jednym z obowigzkow jest rejestracja przewozu towaréw w prowadzonym przez Krajowa
Administracj¢ Skarbowa rejestrze SENT-  zgloszenia dokonuje si¢ za posrednictwem Platformy Ushug
Elektronicznych Skarbowo-Celnych w systemie SENT a przewo6z towardw moze nastgpi¢ po otrzymaniu numeru
referencyjnego.

Majac na celu omowienie zagadnien zwigzanych z teoretycznym i praktycznym funkcjonowaniem przepisu lzba
Administracji Skarbowej w Gdansku i Polska Izba Spedycji i Logistyki zorganizowaty wspolnie w dniu 5 czerwca
2017 roku spotkanie szkoleniowe poswiecone przepisom i praktyce w systemie monitorowania drogowego przewozu
towarow. Przy niniejszym Biuletynie przekazujemy Panstwu materiaty ze spotkania. (E.S.)

EUROINFORMACJE/ FIATA, CLECAT
Stanowiska CLECAT w sprawie transportu drogowego

Po wielomiesiecznym okresie konsultacji organizacja CLECAT - European Asssociation for Forwarding, Transport,
Logistics and Customs Services z siedzibg w Brukseli, ktorej czlonkiem jest Polska Izba Spedycji i Logistyki
przedstawita stanowisko w sprawie kluczowych zagadnien (inicjatyw) zwigzanych z transportem drogowym w
zakresie dostepu do rynku, spraw socjalnych, cyfryzacji, zrownowazonego rozwoju.

Opracowanie zwraca szczegolng uwage na nastepujace aspekty:

- Europejska polityka w zakresie transportu drogowego winna dazy¢ do osiagniecia konkurencyjnego i
zliberalizowanego rynku gwarantujacego mozliwie najlepsze ustugi uzytkownikom, jednocze$nie respektujac
obowiazujacy porzadek prawny, ktéry powinien zapewni¢ nie tylko harmonizacje i wspolne podstawy, ale takze
system , ktory gwarantuje przewidywalnosc,

- CLECAT wyraza zaniepokojenie niepelng i niewlasciwag implementacja istniejacych regulacji, ktore utrudniaja
swobode przeptywu towaré6w na obszarze wspolnego rynku. Zasadnicze dla spedytorow sa takie regulacje, ktorych
celem jest poprawa efektywnosci i jako$ci ustug przewozu w transporcie drogowym, ktore jednak nie stwarzaja
dodatkowych biurokratycznych obcigzen zwigzanych z regulowaniem branzy,

- Uczciwa konkurencja moze by¢ uzyskana w drodze lepszego nadzoru. Winno to by¢ zadaniem administracji
rzadowych poszczegolnych krajow cztonkowskich zapewniajacych wlasciwy nadzor i kontrole, wzajemna wymiang
informacji. Takze w zakresie dobrych praktyk kontrolnych. Funkcje te nie powinny natomiast by¢ przenoszone, co si¢
niestety zdarza, na spedytoréw stawiajac ich w roli kontrolera i powodujac zwigkszenie obcigzen administracyjnych,

- CLECAT popiera potrzebg przejrzystosci i uproszczenia obowigzujacych regulacji i zapewnienia zgodnej
implementacji i kontroli we wszystkich krajach cztonkowskich, aby osiagna¢ naczelny cel, ktorym jest lepsze
funkcjonowanie wspolnego rynku. CLECAT apeluje o realistyczne i pragmatyczne podejscie, co jest tak istotne
wlasnie teraz, kiedy Europa potrzebuje powstrzymaé przejawy protekcjonizmu, a ktory z pewnoscig nie przyniesie
korzys$ci zard6wno gospodarce europejskiej jak i spoleczenstwu.

Ponizej przedstawiamy w skrocie stanowisko CLECAT w odniesieniu do:

- rewizji Rozporzadzen Parlamentu Europejskiego i Rady WE: nr 1071/2009/WE z dnia 21 pazdziernika 2009 r.
ustanawiajace wspolne zasady dotyczace warunkow wykonywania zawodu przewoznika drogowego i uchylajace
dyrektywe Rady 96/26/WE i nr 1072/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r. dotyczace wspolnych zasad dostgpu do
rynku miedzynarodowych przewozow drogowych,

- wzmocnienia regulacji w sprawach socjalnych w transporcie drogowym: czasu pracy i odpoczynku, delegowania
pracownikow - Rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 marca 2006 r. w
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sprawie harmonizacji niektorych przepiso6w socjalnych odnoszacych si¢ do transportu drogowego oraz zmieniajace
rozporzadzenia Rady (EWG) nr 3821/85 i (WE) 2135/98, jak rowniez uchylajace rozporzadzenie Rady (EWG) nr
3820/85 (Tekst majacy znaczenie dla EOG), Dyrektywa 2002/15/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11
marca 2002 r. w sprawie organizacji czasu pracy osob wykonujacych czynnosci w trasie w zakresie transportu
drogowego, Dyrektywa 2006/22/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 15 marca 2006 r. w sprawie minimalnych
warunkow wykonania rozporzadzen Rady (EWG) nr 3820/85i nr 3821/85 dotyczacych przepiséw socjalnych,
odnoszacych si¢ do dziatalnosci w transporcie drogowym oraz uchylajaca dyrektywe Rady 88/599/EWG,

- rewizji Dyrektywy nr 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 17 czerwca 1999 r. w sprawie
pobierania oplat za uzytkowanie niektérych typow infrastruktury przez pojazdy cigzarowe (wraz ze zmiang —
Dyrektywa nr 2011/76 z 27 wrze$nia 2011 r.),

- rewizji Dyrektywy nr 2004/52/WE z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie interoperacyjnosci systemow
elektronicznych optat drogowych we Wspoélnocie oraz Decyzji nr  2009/750/WE Komisji Europejskiej z dnia 6
pazdziernika 2009 r. w sprawie definicji europejskiej ustugi oplaty elektronicznej oraz jej elementéw technicznych
(Decyzja EETS).

Dostep do zawodu przewoznika i dostep do rynku miedzynarodowych przewozow drogowych
(Rozporzadzenia 1071/2009, 1072/2009)

- nadrzgdnym celem unijnej polityki nakreslonym w Biatej Ksiedze w zakresie transportu jest stworzenie wspolnego
rynku transportowego, na ktérym przewoznicy z réznych krajow cztonkowskich majg dostep do zawodu przewoznika
w roznych krajach mogac podejmowac si¢ §wiadczenia ustug transportowych na terenie UE, aczkolwiek cel ten
jeszcze nie zostal w pelni osiagniety,

- CLECAT sledzi préby ograniczenia dostepu do rynku — dotyczy to zwlaszcza kabotazu, popierajac inicjatywy UE
wprowadzenia bardziej przejrzystych regulacji i zasad ich przestrzegania - proponuje odstgpienie od okreslenia ilo$ci
operacji kabotazowych wykonywanych w ciggu 7 dni, przy pozostawieniu jednak siedmiodniowego okresu
pozostawania na terenie innego kraju. Kabotaz powinien obejmowac takze operacje od momentu wjazdu na teren
danego kraju, co pozwolitoby na lepsze wykorzystanie zdolno$ci przewozowych, redukcje pustych kurséw, a takze
lepsze zrozumienie definicji kabotazu,

- wiele aktualnych problemoéow jest rezultatem roznej interpretacji - implementacji przepisow w poszczegolnych
krajach cztonkowskich przy wprowadzaniu krajowych dodatkowych wymogdéw i zasad kontroli o charakterze
protekcjonistycznym i ktore to zjawisko w wiekszosci przypadkow ma miejsce w krajach o stosunkowo duzej ilo$ci
operacji kabotazowych,

- CLECAT wyraza opinie, iz w chwili obecnej nie ma wystarczajacych przestanek, aby poprze¢ propozycje
rozszerzenia zasad na pojazdy ponizej 3.5 t.

Przepisy socjalne w transporcie drogowym: organizacja czasu pracy i odpoczynku kierowcéw, czasu pracy i
delegowania pracownikow (Rozporzadzenie 561/2006, Dyrektywy 2002/15/WE i 2006/22/WE

- CLECAT stoi na stanowisku, iz dyrektywa w sprawie delegowania pracownikow nie jest odpowiednia dla sektora
transportu drogowego z uwagi na specyfike branzy, mobilno$¢ pracownikow, jego ponadnarodowy charakter. KE
uznata co prawda t¢ argumentacje, ale z uwagi na rewizj¢ tej dyrektywy w PE ostateczny los ew. regulacji dla
transportu jest niepewny,

- CLECAT wyrazal niejednokrotnie swoje zaniepokojenie =~ wprowadzaniem krajowych zasad, ktére burza
prawidtowe funkcjonowanie rynku transportowego popierajac publicznie wszczecie przez KE dochodzenia w
sprawie naruszen majacych na celu ustalenie, czy krajowe zasady moga z mocy prawa mie¢ zastosowanie do
transportu migdzynarodowego, w tym kabotazu i tranzytu. Zaréwno MiLoG (Mindestlohngestz) jak i Loi Macron
zaowocowaly dodatkowa niepewno$cia prowadzenia dzialalno$ci, administracyjnym i finansowym obciazeniem
zaréwno dla przewoznikéw jak i spedytoréw czy operatoréw logistycznych — stad apel do KE o dalsze dziatania w tej
sprawie,

- zasady dotyczace delegowania pracownikow i kabotazu pozostaja ze sobg w Scistym zwigzku. Rozszerzenie
krajowych regulacji prawnych na kabotaz - przy zastosowaniu dyrektywy o delegowaniu w kwestii placy minimalnej,
odpraw dla pracownikow, spraw zwigzanych ze zdrowiem, bezpieczenstwem i rejestracjg dziatalnosci kabotazowej —
ktore de facto ograniczajg dziatalno$¢ kabotazu, nie przystajg do rzeczywistosci. CLECAT jest zgodny natomiast, ze
jezeli czas pobytu bedzie wskazywatl na dziatalnos¢ o statym charakterze, to z pewnos$cia dziatalno$¢ taka winna
podlegac rejestracji przez odpowiednie instytucje krajow cztonkowskich,
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- CLECAT opowiada si¢ za wigksza elastycznoscia w odniesieniu do tygodniowego odpoczynku biorac pod uwage
mozliwosci skorzystania z bezpiecznych parkingdéw i innej infrastruktury stuzgcej odpoczynkowi. Pozwoliloby to na
zwigkszenie efektywnosci i elastycznoSci samych operacji transportowych przy uwzglednieniu sytuacji kierowcow.
Obecnie, kierowcy sg niejednokrotnie zmuszeni do odbioru odpoczynku tygodniowego w poblizu miejsca
przeznaczenia czy nawet swojej bazy, aby pozosta¢ w zgodzie z unijnymi regulacjami dotyczacymi czasu pracy i
odpoczynku. Rozne zasady w poszczegolnych krajach cztonkowskich (takie jak np. odpoczynek w kabinie pojazdu)
stwarzaja problemy i niepotrzebne administracyjne obcigzenia,

- uczciwag konkurencje¢ mozna uzyskaé poprzez lepszy nadzor. Kontrola i egzekwowanie przepisow, takze wymiana
informacji winny by¢ sprawowane przez krajowe instytucje rzadowe. Tymczasem CLECAT jest zaniepokojony coraz
czgsciej zdarzajacymi si¢ przypadkami zastgpowania tych funkcji wprowadzaniem coraz to nowych inicjatyw i
regulacji z nakladaniem administracyjnych obcigzen na spedytoréow i wyznaczaniem im roli kontrolera,

- CLECAT wyraza poglad, ze odpowiedzialni spedytorzy powierzajac wykonanie ustugi transportowej
przewoznikowi staraja si¢ 1 zakladajg , Zze przepisy prawa, w tym dotyczace placy minimalnej czy czasu pracy i
odpoczynku, bedg respektowane. Nie mniej jednak trzeba zdawaé sobie sprawe z ograniczonych mozliwosci nadzoru
i kontroli ze strony spedytora w tym zakresie i tym samym unikni¢cia ryzyka wyboru przewoznika popetniajacego
wykroczenia zarowno zamierzone jak i niezamierzone,

- CLECAT uznaje dotychczasowsg wspotprace pomiedzy instytucjami odpowiedzialnymi za sprawowanie nadzoru i
kontroli przepisow w poszczegélnych krajach cztonkowskich za niewystarczajaca postulujac: - wzmocnienie roli i
pozycji Europejskiego Rejestru Operatorow Transportu Drogowego, - lepsza wymiang informacji w zakresie naruszen
pomigdzy krajowymi instytucjami, takze wspolprace w walce z oszustwami poprzez miedzynarodowe organa
kontroli transportu drogowego ( np. ECR — Euro Controle Route, TISPOL — European Traffic Police Network), -
wspolprace w zakresie zwalczania firm tzw. ,letterbox”, aczkolwiek nie opowiadajac si¢ za tworzeniem nowych
regulacji, a jedynie proponujac $cislejszy i ujednolicony nadzor i kontrolg , takze w momencie zaktadania firm.
Rewizja Dyrektywy 1999/62/WE - oplaty za uzytkowanie niektorych typow infrastruktury , Dyrektywa
2004/52/WE w sprawie interoperacyjnosci systeméw elektronicznych oplat drogowych, Decyzja 2009/750/WE
w sprawie europejskiej ustugi oplaty elektronicznej

- nie tylko infrastruktura transportu drogowego, ale takze jej utrzymanie majg kluczowe znaczenie dla gospodarki
unijnej. Niestety aktualny stan infrastruktury, zwlaszcza sie¢ drég nie przystaje do wymogdéw nowoczesnej
gospodarki. Gléwnym powodem jest brak inwestycji w zakresie utrzymania dotychczasowej infrastruktury i usuwania
waskich gardet przy przekraczaniu granic, podczas gdy pierwszenstwo otrzymuja nowe inwestycje infrastrukturalne.

- CLECAT popiera inicjatywy KE ustalenia priorytetdow w zakresie inwestycji , w tym znaczacych inwestycji na
rzecz usuwania barier na sieci TEN-T i brakujacych potaczen,

- Dyrektywa eurowinietowa pozwala na rézne modele optat drogowych w Europie tworzac zlepek niekombatybilnych
systemow. Obecny system dla pojazdéw ciezarowych przy wylaczeniu pojazdow ,lekkich” i autobuséw czesto
prowadzi do dyskryminacji zagranicznych kierowcow i ciezkich pojazddw, jest takze przyczyna omijania drog
podlegajacych optatom,

- brak harmonizacji myta, optat, winiet przy ograniczonej ilo$ci funkcjonujacych porozumien interoperacyjnych,
konieczno$¢ wyposazenia pojazdu w kilka urzadzen pokladowych (OBU) staje sie¢ zrodlem obcigzen
administracyjnych kosztownych dla firm transportowych i logistycznych,

- CLECAT zawsze opowiadal si¢ za wprowadzeniem interoperacyjnego i tatwego w uzyciu elektronicznego systemu
poboru aktualnych i przysztych oplati jest to warunek bezwzgledny zanim zostanie wprowadzony jakikolwiek nowy
system myta czy optat dla uzytkownika — rewizja Dyrektywy winietowej winna - biorac pod uwagg zroznicowanie
istniejacych systemow — doprowadzi¢ do dalszej harmonizacji technologii i systemow opfat na obszarze UE,

- CLECAT bedzie popiera¢ unijne inicjatywy na rzecz stworzenia ram dla elektronicznego poboru oplat opartego na
odlegto$ci, ktory bedzie fair, przejrzysty, prosty i niedyskryminujacy tzn.: - objgcie optatami wszystkich pojazdow
(takze pasazerskich), - objecie optatami infrastruktury o znaczeniu europejskim (gtéwne drogi w ramach sieci TEN-T,
autostrady, drogi krajowe istotne dla ruchu migdzynarodowego), - przeznaczenie przychodéw z optat na projekty w
zakresie transportu drogowego, - wprowadzenie tych optat (przynajmniej czg§ciowo) mogtoby by¢ rekompensowane
obnizeniem np. podatkow czy innych obcigzen finansowych,

- CLECAT zwraca tez uwage na konieczno$¢ odzwierciedlenia w opfatach zréznicowania pojazdéw pod katem
ochrony  $rodowiska dla  stworzenia  systemu zachet do kupna pojazdow  ,ekologicznych”,
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- jednoczesnie CLECAT wyraza opinig, ze podejmowanie odwetowych akcji w stosunku do uzytkownikéw drogowe;j
infrastruktury transportowej poprzez podnoszenie kosztoéw zewnetrznych, a tym samym kosztow dla branzy
handlowej nie jest srodkiem sktaniajacym do korzystania w wigkszym stopniu z alternatywnych galezi transportu, nie
shuzy tez wzmocnieniu konkurencyjnosci UE.

Jednocze$nie pragniemy podkreslic, ze stanowisko CLECAT w przedmiotowych kwestiach pokrywa si¢ ze
stanowiskiem prezentowanym przez Polska Izbe Spedycji i Logistyki. (D.A.)

Oswiadczenie FIATA I CLECAT w sprawie sytuacji na zeglugowym rynku kontenerowym

Aktualna  sytuacja na zeglugowym rynku kontenerowym sktonita miedzynarodowe organizacje zrzeszajace
spedytorow, ktorych cztonkiem jest takze Polska Izba Spedycji i Logistyki. do zajecia oficjalnego stanowiska.
Migdzynarodowa Federacja Zrzeszen Spedytoréw FIATA z siedzibg w Zurychu i1 Europejska Federacja
Spedytoréw CLECAT z siedzibg w Brukseli wydaty wspolne o$wiadczenie wyrazajace zaniepokojenie znacznym
pogorszeniem serwisow, brakiem miejsca na statkach oraz polityka cenowa, ktdore przytaczamy nizej. (D.A.)
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PRESS RELEASE

FIATA and CLECAT deeply concerned about current capacity levels and service uncertainties

Capacity for maritime shipments to Asia has decreased dramatically with repercussions on rates and service.
Due to higher demand and capacity managed by carriers, shippers may have to wait for weeks to ship a
container. CLECAT and FIATA express their Members’ concern about this situation. The European and the
Global associations of freight forwarders stress the importance of the availably of sufficient capacity to ensure
the facilitation of world trade. Carriers must respect ongoing agreements and contracts. FIATA and CLECAT
are open to discuss with the ocean carriers these current developments and the difficulties they are facing, but
they cannot ignore their members’ concerns with the level of service.

Sufficient capacity is needed

CLECAT and FIATA recognise that demand for shipments from Europe to the Far East has increased. However, the
question arises whether the current situation of insufficient capacity can be explained merely by higher demand.

“We witness an increase of vessels being taken out of circulation, which in our opinion contradicts the current increase
in demand. On some routes shipping lines only accept bookings for sailings as far away as in four weeks’ time.
Furthermore, it has been extremely difficult for the industry to deal with blank sailings”, said Mr Jens Roemer,
Chairman of the FIATA WG Sea.

FIATA and CLECAT emphasise the importance of ocean carriers in the global supply chains and are aware of the
difficulties their industry is facing. However, in order to prevent longlasting damage to trade CLECAT and FIATA
urge carriers to do all that is possible to guarantee sufficient capacity to traders.

Ongoing contracts and agreements should be respected

A number of carriers announced a Peak Season Recovery Surcharge (PRS) last week on cargo moving from Europe to
the Far East. These separate announcements all appeared within a matter of days.
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FIATA and CLECAT cannot silently absorb shipping lines now trying to apply the new PRS for shipments booked
subject to tariffs and agreements valid at the time of booking. Ongoing contracts and fixed agreements should be
respected in order to keep sustainable relationships in the supply chain.

Furthermore, CLECAT and FIATA question whether the PRS can justifiably be classified as a surcharge at all.
Surcharges by definition relate to sudden changes in variable costs incurred by carriers, such as bunker prices, port
congestion and currency fluctuations.

FIATA and CLECAT question whether such changes in the variable external costs have actually occurred in this
situation.

This is unfortunately not the first time that FIATA has to reflect on questions raised by surcharges, the general
principle of which was already discussed in a Press Release published in November 2014:
http://fiata.com/media/press-releases/2014/4-november.html .This is mirrored in CLECAT’s Press Release published
in January 2015, where Nicolette van der Jagt, CLECAT’s Director General, said: “Today the issue of surcharges
continues to raise questions with many shippers and freight forwarders.”

Media Contact:

Marco Sorgetti, Director General, Email: sorgetti@fiata.com, www.fiata.com

Austria - ulatwienia dla delegowania pracownikéw w sektorze transportu

Obowigzujaca od 1 stycznia 2017 r. ustawa o zwalczaniu dumpingu ptacowego i socjalnego (LSD-BG) zostata
znowelizowana w czesciach odnoszacych sie do pracownikow delegowanych w transporcie miedzynarodowym. Ze
wzgledu na specyfike branzy wprowadzono nastepujace zmiany:

e zbiorcze zgloszenie wszystkich kierowcdw i pojazdow wykonujgcych przewozy na terytorium AT na okres 6
miesi¢ey (dotychczas: obowigzek zgloszenia kazdego przejazdu i kontrahenta);

e mozliwos¢ przedktadania wymaganych dokumentoéw na nosnikach elektronicznych (dotychczas: obowigzek
posiadania wszystkich dokumentéw w wersji papierowej w kabinie pojazdu);

e wprowadzenie mozliwo$ci wskazania kierowcy jako osoby kontaktowej (dotychczas: obowigzek wskazania
osoby kontaktowej w kwestii delegowania do AT innej niz kierowca).

Nowelizacja wejdzie w zycie z dn. 1 czerwca 2017 r. Z pelnym tekstem mozna zapoznac si¢ na stronie
https://www.parlament.gv.at/PAKT/VHG/XXV/1/1_01589/fname_624829.pdf

Wigcej informacji nt. delegowania pracownikow do Austrii mozna uzyskac na platformie informacyjnej austriackiego
ministerstwa pracy: http://www.entsendeplattform.at (zr. Komunikat WPHI Austria/ op. D.A.)
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